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PRESŞTIGIOASĂ COMPORTARE 
ROMÂNEASCĂ LA CAMPIONATUL 
MONDIAL DE RACHETOMODELE, 
lambol, R.P. Bulgaria, 27 VIII—2 IX 1985 


Lotul naţional prezent la această 
competiție a avut o comportare me- 
"“torie, sportivii Toxin Gheorghe, 
Catargiu lon şi Torodoc Dorin, toți 
de la CSTA-Suceava, obţinind titlul 
de vicecampioni mondiali pe echipe, 
'a clasa S3A- „Rachetomodel de du- 
rată cu parașulă“. Clasamentul pri- 
melor 8 locuri la această categorie 
este urmatorul: 

3 URSS. 2. ROMÂNIA, 3. RS. 
Cehoslovacă, 4. RP. Bulgaria, 5. 
Spania, 6. R.P. Polonă, 7. SUA. 8. 
Elveția etc. 

La aceste campionate au parțici- 
pat B sportivi români, de la asociaţi- 
We CSTA-Suceava, „Metalul'-Tirgo- 
„ste şi „Chimia'-Buzâu, antrenorul 
'otului fiind prestigiosul și reputatul 


* 


rachetomodelist Moraru Silvestru, 
iar conducătorul acesteia tov. Cupșa 
rr păzăl ni vicepreședinte al federa- 
iei. ' 

La clasa S4B, echipa noastră re- 
prezentativăa, compusă din Torodoc 
Dorin de la CSTA-Suceava, Nicolae 
Petre de la „Metalul”-Tirgoviște și 
Tuțulea Gheorghe de la aceeași 
asociaţie, a fost la un pas de obține- 
rea unei noi medalii, ocupind la o 
foarte mică diferență locul 4, după 
U.R.S.S., RP. Bulgaria şi R.S. Ce- 
hoslovacă, 

Rezultatele sint cu atit mai valo- 
roase cu cit au fost obținute prin. 
utilizarea motoarelor româneşti pro- 
duse la CSTA-Suceava. 
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lui din Puerto Rico, se imboinăveşt 
de febră gaibenă și moare, fiiru 
aruncat în mare în ianuarie 1596 

Astfel sfirşeşte unul dintre cei ma 
valoroși oameni ai mării, Franci 
Drake, cel care este citat ori de cît 
ori sînt pomeniți marii explorator 
marii amirali sau marii corsari. 

GOLDEN HIND este nava care |- 
adus reputaţia de a fi cel dintii brita 
nic ce a înconjurat Pămintul. Despr 
această navă s-au păstrat suficier 
de multe date ce au permis nu nu 
mai reconstituirea planurilor, ci : 
construcţia în Devon, ținutul natal = 
lui Drake, a unei replici reale 
Aceasta a traversat Atlanticul şi tre 
cind prin Canalul Panama a ajuns ! 
un muzeu din California în 1972 + 
nutul pe care Drake îl botezase No. 
Albion. 

Deoarece există încă controvers 


în ceea ce privește coloratura rea! 
a navei, vă sfâtuim să o alegeți p 
aceea din ilustraţia color ce însc 
țeşte schițele, aceasta fiind adoptat 
de realizatorii britanici ai replicii ce 
lebrei nave. 
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pește cu fire de sticlă și nestrapol 
(fig. 9). Se confecționează și se 
montează suporturile rezonatorului. 
Se montează în pupa un miner pen- 
tru manipularea modelului în timpul 
reglării motorului (fig. 10). 

Se confecţionează cotul de evacu- 
are (fig. 11), prevăzut cu inel de ră- 
cire la capăt. Pe axul motorului se 
montează volantul, prevăzut cu ca- 
nal pentru demaror (sfoară). Supor- 
tul de motor se confecționează din 
tablă de dural de 4 mm, în funcţie 
de tipul motorului folosit. : 

Se confecţionează și montajul cu- 
plajului motor-ax, după ce tubul 
axului a fost umplut cu vaselină 
| i pentru etanşare. 

i i Se montează capacul din plexi- 
se face prin bucşe cauciucate (fig. glas de 4 mm al compartimentului 
7). radio, ce are găuri etanșe pentru an- 
Urmează montarea tijei de accele-  tenă și intrerupătorul stației. 


. - 


onfecționarea unui 


odel FSR-15 cm3 rație, care se execută din cablu fle- Se montează rezonatorul, efectu- 
xibil de la frîna de mină a unei bici-  înd toate ajustajele necesare şi apoi 

iodelele FSR nu pot fi abordate clete sau din siîrmă de oţel de 1 mm, se demontează pentru vopsit. 
„către începători, ci numai de mo- ce este ghidată printr-o țeavă de În numerele următoare vom pre- 


listi cu experiență în construcţia alamă de 23 x 0,5 mm (fig. 8). Ea zenta schițele de execuţie a supor- 
vomodelelor cu propulsie meca- pleacă de la placa cu servouri din tului, cirmei, cotului de evacuare, 


â pupa și merge la pirghia de accele-  volantului, rezonatorului, elicei, 
Corpul modelului de 15 cm? este raţie a carburatorului în provă. montajul tuburilor de circulație a 
mfecționat din masă plastică ar- Se confecţionează din tablă de apei, suportului servourilor, capacu- 
stă cu fibră de sticlă şi poate fi dural= 4, prin frecare, rama capacu- lui de etanșare, antenei și rezervoru- 


ocurat de către orice amator, con- lui compartimentului radio și se |i- lui. 
; sumei de 286 lei, achitată la ma- 
zinul de prezentare al IPL — 
'gu Mureș, str. Recoltei 1 Tirgu 
jreş, cod 4300. În cazul în care se 
reşte expedierea cocii prin poştă, 
andatului poștal conţinind suma 
>nționată i se vor adăuga 32 lei 
sltuieli de ambalaj şi expediţie. 
Să considerăm că sintem în pose- 
; celor două coji ale cocii, corpul 
capacul (fig. 1). 
Din placaj de 1—2 mm confecţio- 
m 3 coaste, la 200, 460 și 700 
me oglinda pupa, prin ajustări 
ccesive. Pentru a trasa profilul co- 
= al coastei vom utiliza o sirmă 
' cupru sau aluminiu pe care o 
Jlâm pe cocă, cu ajutorul căreia fm: 
sâm apoi profilul. Aceste 3 coaste 
ne se lipesc perpendicular pe 
că (fig. 2) și vor etanșa între ele 
mpartimentele staţiei de teleco- 
anda, al reversorului de combusti- ; 
"şi pe cel al motorului, asigurind 
iodată rezerva de flotabilitate a 
vei în caz de răsturnare sau ava- 
ă 
Inainte de a lipi coasta de mijloc, i 
sctuăm în ea o perforaţie pentru 
bul axului portelice (210) și tubu- 
e de aducțiune a apei de răcire 
g 3 și b) și golire a comparti- 
tului motor în mers. 
compartimentul radio se mon- 
ză tubul axului sirmei, deplasat 
re tribord cu 5 mm față de planul 
care este fixat axul elicei, pentru 
compensa cuplul motor. Distanţa 
la oglindă este de 110 mm. 
Toate fixările se fac cu ajutorul 
strapolului sau al unui clei epoxi- 
; de tip Alorex 102—103, UHU 
15 etc. 
Suportul va îi fixat în trei puncte, 
blocuri elastice. Cel din provă 
je făcut pentru a permite prinde- 
& cu şurub a suportului, iar cele 
*spre pupa sint simple bucăţi de 
Mun de udat grădina, lipite cu 
Oxi şi asigurate cu țesătură din fi- 
& de sticlă contra desprinderii (fig. 


Se ia capacul superior şi se 
nde provizoriu cu bandă adezivă 
corp. Se practică deschizăturile 
ntru cele trei compartimente (fig. 
ținind seama de poziţia coaste- 
„după ce au fost corect trasate. 
Se trece la lipirea definitivă a ca- 
tului de marginile corpului şi de 
gste Lipirea se face cu un îuior 
libre de sticlă şi nestrapol, întii 
bord şi apoi bordul celălalt. Nava 
ține aplecată pe bordul pe care 
iace lipirea 

Pentru a face modelul inscufunda- 
| cît şi pentru a reduce vibraţiile 
'pului, se lipesc, în cele trei com- 
fimente. panouri transversale de 


nșare (fig. 6) 


SPAD 13 


Avionul Spad, monoloc, biplan, de vi- 
nătoare, avea un motor Hispano—Suiza 
de 150 CP, anvergura era de 7,8 m şi lun- 
gimea de 6,1 m. Era foarte mobil, atin- 
gind o viteză de 190 km/h, urca la o alti- 
tudine de 5 000 m. Inarmat cu două mi- 
traliere Vickers, ce trăgeau prin cîmpul 
elicei, dispunea de benzi de 100 de car- 


tuşe. Autonomia de zbor era de 2,15 ore. 
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Aparat de vinătoare — bombardament 
model 1916 de producţie engleză, avea 
lungimea de 7,70 m, anvergura de 10,21 
m și o greutate de 1 062 kg. Inzestrat cu 
un motor Clerget rotativ de 110 CP, dez- 
volta o viteză de 165—170 km/h. Lua la 
bord 110 kg bombe. Zbura la 
4 000—4 500 m şi avea o autonomie de 
zbor de 4 ore. Inarmat cu 2 mitraliere 
Vickers sau Lewis, făcea față cu succes 
atacurilor vînătorilor dușmani. Către sfir- 
şitul anului 1917, aparatele F. 40 sînt înlo- 
cuite cu acest tip de aparat. Între 1 aprilie 
1917 şi 1 ianuarie 1918 aviația a fost do- 
tată cu 52 de aparate. 


VOISIN 8 
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Cu carlinga în faţă și motorul tip Can- 
ton Unee de 130 CP în spate, aparatui 
servea la misiuni de recunoaștere. Avea 
anvergura de 13,8 m, lungimea de 10 m și 
urca pină la 2 000 m. Cintărea 520 kg și 
dezvolta o viteză de 100 km/h, avînd o 
autonomie de 2 ore. În 1915 s-au primit 
din Franţa 8 aparate de acest tip. 
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NIEUPORT B.B. 
SAU NIEUPORT 11 


A fost principalul aparat de vinâtoare al 
aviaţiei române în anii primului război 
mondial. Biplan, monoloc, înzestrat cu 
motor Gnâme-Rhâne de 80 CP, răcit cu 
aer, dezvolta o viteză de 155 km/h. An- 
vergura era de 7,55 m, lungimea de 5,8 
m, autonomia de zbor 2 h 30 min. Pe pla- 
nul superior avea montată o mitralieră 
Lewis de calibru 7,7 mm. Acest aparat a 
fost în dotarea escadrilelor: N1, N3, N10, 
N11-începind cu toamna (oct) lui 1916, 
cînd au sosit în țară 41 de aparate. A 
existat şi varianta biloc avînd aproape 
aceleași date tehnice. 

La şcoala de la Cotroceni a existat şi 
un monoplan NIEUPORT supranumit 
„Nieuportul lui Zorileanu“, după numele 
celebrului aviator care-l pilota deasupra 
Bucureştiului, fiind un aparat de viteză. 


FARMAN M.F.7 


„Era un biplan, biloc, cu carlinga în faţă 
și motorul în spate și servea la executa- 
rea misiunilor de recunoașiere. Motorul! 
tip Renault de 80 CP, răcit cu apă, dez- 
volia o viteză de 115 km/h. Aparatul avea 
a anvergură 15 m şi o lungime de 7,50 
m. Urca pînă la 3 000 m şi avea o autono- 
mie de zbor de 2 ore. in toamna anului 
1915 aviația română a fost înzestrată cu 
12 aparate de acest tip, neinarmate. 


NIEUPORT 17 


În urma cercetărilor făcute în arhivele 
militare s-a constatat că și NIEUPORT 17 
s-a aflat în dotarea armatei române. Bi- 
plan, monoloc, dispunea de un motor de 
110 CP tip Rh6ne 9. Avea o lungime de 
5,77 m, anvergura de 8,17 m, viteza de 
177 km/h la 2 000 m altitudine. Era înar- 
mat cu o mitralieră și urca la 5300 m 
înălțime. Autonomia de zbor era de 2 ore. 
A intrat în dotarea unor escadrile în 
1917—1918 (escadrila N 3). 
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ALEXANDRU PA 


PANĂ, 


CAMPIONUL CELOR - 


LA ACROBAŢIE. 


E SIGUR CĂ PROPAGANDIS- 
TUL CEL MAI MARE PE CARE-L 
AVEM ÎN MOMENTUL. DE FAȚĂ 
ESTE LOCOTENENTUL PAPANĂ. 
ACEST ÎNDRĂZNEŢ OSTAŞ NU 
SCRIE CĂRȚI ȘI NU ŢINE DISCUR- 
SURI, NU SE PREZINTĂ ÎN ADU- 
NĂRI INTERNAȚIONALE... DAR E 
STĂPÎNUL_ INCONTESTABIL, CU 
NEPUTINȚĂ DE A FI BĂTUT, AL 
MAȘINEI CU CARE ZBOARĂ.-“ 


NICOLAE IORGA 
(NEAMUL ROMÂNESC, 1936) 


Rindurile așternute pe hirtie, 
acum 50 de ani, de maiele patriot 
român, renumit om politic al vieţii 
'nternaţionale, sînt definitorii pentru 
oricare mare zburător: „... e stăpînul 
"discutabil, cu neputinţă de a îi bă- 
ut, al mașinei cu care zboară“. 
Clarvăzător al tuturor problemelor 
”aționale, Nicolae lorga a remarcat 
și in direcția propagandei naţionale 
='ementul caracteristic al momentu- 
'ui, locotenentul Alexandru Papana, 
conturat incontestabil ca patriot și 
aviator de excepţie. În toată activita- 
tea sa, Papană nu a uitat că este ro- 
mân și a zburat sub însemnele na- 
“'onale, refuzînd propunerile de a se 
stabili în America și mai tîrziu în 
Franța. Înmatricularea avionului său, 
YR-PAX, leagă România cu dorinţa 
de pace și numele său. 

Fiul generalului lon Papană (din 
artileria română), Alexandru Papană 
s-a născut în anul 1907 (19059). 
Opunîndu-se dorinţei părinţilor săi, 
Alex se retrage de la examenul Poli- 
tehnicii din București pentru a se în- 
scrie la școala de elevi piloţi de la 
Cotroceni. Ajuns în anul 1928 la 
scoala de piloţi de la Tecuci, Ale- 
xandru Papană obţine brevetul de 
pilot cu numărul 703 în data de 17 
august 1928. Polisportiv complex, 
Papană practică scrima, tenisul, bo- 
bui și automobilismul, zborul încu- 
nunînd valenţele sale fizice deose- 
bite. Pînă la triumful în aviaţie, Pa- 
pană devine cunoscut în ţară și 
peste hotare printr-o serie de rezul- 
tate sportive deosebite. În anii 1928 
şi 1931 devine campion naţional la 
bob — două locuri. În urma 
rezultatelor obţinute, alături de încă 
trei români, Papană are o partici- 
pare marcantă la Jocurile Olimpice 
de iarnă de la Lake Placid în anul 
1932, iar la Campionatele mondiale 
de bob din anul 1933 de la Ober- 
schreiberhau (Germania), Papană și 
Hubert devin campioni mondiali. Pi- 
'otind automobilul pe ruta București 
— Braşov, Papană corectează recor- 
dul de viteză pe acest parcurs la 1 
oră 38 min (1936). 

in viața aeronautică Papană și-a 
început activitatea cu o serie de rai- 
duri şi zboruri de record de altitu- 
dine. Pilotind avionul pentru saltul 
de record mondial feminin al para- 
şutistei Smaranda Brăescu, octom- 
orie 1931, Papană urcă la altitudinea 
de 6 000 m. Anul 1935 aduce tinăru- 
lui pilat o serie de succese pe avio- 
nul românesc |IAR-16, cîștigiînd 
Cupa lonei Ghica“ și corectînd re- 
cordul naţional de altitudine la 
10 950 m şi, respectiv, la 11 631 m 
în aceeaşi zi, 16 iulie 1935. Vechiul 
cord de 10 518 m aparținea pilo- 
tului Romeo Popescu din anul 1928. 
După stabilirea recordului de altitu- 
dine, Alex Papană încearcă o serie 
e raiduri, încheind cu succes în au- 
ust 1935 raidul București — Tel 
viv — Bucureşti. La 11 septembrie 
în decolarea pentru raidul Bu- 
Tokio de pe aerodromul 
de noapte, avionul 
upă decolare, câpi- 


+1 PD îi 


timp 


clubului 


„Caterpillar (Clubul vier- 
melui de mătase), oferite de uzinele 
constructoare de paraşute IRVIN ce- 
lor care și-au salvat viața cu para- 
șute IRVIN. 


Jocurile Olimpice de iarnă din 
anul 1936 regăsesc pe locotenentul 
Papană pe pirtiile de bob, alături de 
coechipierul său Hubert, tot 
Oberschreiberhau (Germania), unde 
cei doi deveniseră campioni mon- 
diali în anul 1933. De data aceasta, 
aranjamentele de culise nu au per- 
mis celor doi răsplata corectă pen- 
tru probele efectuate. La această 
ediţie a jocurilor de iarnă se înregis- 
trează ultima participare extraavia- 
tică a zburătorului Papană. 

In ediţia de vară a Jocurilor Olim- 
pice de la Berlin — 1936, campiona- 
tul de acrobație aeriană al lumii se 
desfășura paralel cu Jocurile Olim- 
pice, neavînd însă statut olimpic. 
Alexandru Papană este singurul re- 
prezentant al echipei României. 
Constantin M. Cantacuzino, campio- 
nul naţional de acrobație aeriană al 
României, nu putea participa la 
această întrecere întrucît pregătea 
raidul Paris — Saigon — Paris, iar 
alți zburători ca Mihail Pantazi, M. 
Manolescu, Puffy Popescu nu dis- 
puneau de avioane corespunzătoa- 
re. La întrecere cu 20 de concurenți 
din elita acrobaţiei mondiale, din 
care: francezii Challe Bril, Maurice 
Arnoux, Andre Japy, Cavalli, ceho- 
slovacul Frantisek Novak, germanul 
Stohr... „cel mai tînâr concurent“, 
Alexandru Papană, a zburat pe un 
avion tot atit de „tînăr“, un Bucker 
„Jungmeister“, construit special 
pentru acrobație de înaltă clasă. Da- 
torită participării curajoase și nu 
mai puțin meritorii, Alexandru Pa- 
pană primeşte calitatea de membru 
al Aero Ciubuiu! Germaniei, împre- 
ună cu insigna de aur a acestei or- 
ganizaţii. in cursul probelor, Charles 
Lindberg coboară de la tribuna ofi- 
cială şi felicită personal! pe românul 
considerat „cei mai tinăr concurent, 
a cărui clasă îi deschide drum fără 
oprelişti spre locuri de nivel ridicat“ 
— așa cum declara celebrul -zbură- 
tor la postul de radio al concursului. 

Probele de acrobație aeriană, care 
contau drept campionat al lumii, 
sint cîştigate de contele von Hagen- 
burg. Papană se clasează pe locul al 
XII-lea și este recomandat pentru a 
participa la Campionatele de 
acrobație aeriană de la Los Angeles 
— 1936 

Pentru transportul avionului, Pa- 
pană reușește să convingă autorită- 
i la folosirea dirijabilului 


ctua 


le germane 


curse 


[i] 


-de la sol 


“tul general, 


se desiășoare in America. în zborul 
din 17-19 august 1936, dirijabilul 
„Hindenburg“ transportă peste 
ocean pe Alex Papană și avionul 
acestuia, YR-PAX începîndu-și epo- 
peea. 

Cursa New York — Los Angeles 
reprezintă prima acţiune și primul 
succes pentru Papană în America. 
Obţinînd primul loc la categoria sa 
de avion, Papană se bucură de o 
primă publicitate, reafirmîndu-și 
clasa și în cadrul probelor de acro- 
baie din 2-8 septembrie 1936 de la 
Los Angeles în cadrul National Air 
Races. La aceste probe participă din 
nou alături de contele von Hagen- 
burg (campion al lumii) și Michel 
Detroyat, fost de două ori campion 
al lumii, precum și o serie de piloţi 
americani: Millo Burckhard, Harold 
Johnson (campion al Statelor 
Unite), Howard Hughes, Roscoe 
Turner... 

La acest concurs, în cadrul probe- 
lor libere, Papană imaginează, per- 
fecţionează și execută „smulgerea 
a fanioanelor“. Inaintea 
probelor, Papană coase un tricolor 
din mătase, simbolizînd drapelul de 
stat al României, și amenajează îm- 
preună cu mecanicul său două sis- 
teme de acroșare la capul planurilor 
inferioare. Steagurile american şi ro- 
mânesc, aflate la distanţă de 100 m, 
sînt smulse de la sol într-o singură 
„trecere“, aparatul dînd impresia că 
atinge solul cu capul planurilor. În- 
clinînd avionul pe aripa stingă, Pa- 
pană ridică drapelul american, ia 
înălțime, schimbă înclinarea, pică pe 
aripa dreaptă și ridică în aceeași tre- 
cere și drapelui românesc. Manevra 
a avut un deosebit succes în fața 
publicului și a juriului. In clasamen- 
Alexandru Papană se 
clasează pe locul !, la egaliiate de 
puncte cu Miche! Detroyat, iar con- 
tele von Hagenbu:g se clasează pe 
locu! al doilea. 

A urmat ciștigarea cursei Miami-— 
Havana, în 13 decembrie 1936, la 
categoria Bucker-ului aflindu-se în- 
scrise încă 30 de aparate. La Ha- 
vana, Papană are cinstea de a inau- 
gura noul aeroport, „tăind“ panglica 
inaugurală, ținută de miss America 
de: Nord și miss America de Sud, 
trecînd în zbor la foarte mică înăl- 
țime printre cele două miss, aflate la 
o distanță de 25 m. Concursurile de 
la Miami i-au adus lui Papană şi ti- 
tlul de „campion al celor două Ame- 
rici. la acrobație aeriană“. Aceste ac- 
tivităţi, încununate de succes, au 
adus un renume deosebit românului 
Papană, avionului său YR-PAX şi 
României 


“răspunde: „Marșul 


firma Belanca, botezat ALBA |__4 
— 1918. 

“La Cieveland, în cadrul unu: cor- 
curs de acrobație, Papan 
sează primul din 23 de c 
înaintea contelui von H 
prezent din nou. In vedere 
proiectat, Papană execută un 
de antrenament, fără escală, p 
New York — Miami — New York 
4 000 km. Avionul de antrenament 
este distrus. la un zbor în con 
meteorologice deosebit de grele. la 
aterizarea pe un teren de zbor inun- 
dat, cu accidentări mascat - 
oglinda de apă. Zborui din car 
pană a scăpat teafâr a avut loc a 1 
iulie 1938. Anul 1938 marchează un 
al doilea eveniment tragic din v 
zburătorului, eveniment ce av 


— Pernambuco — Dakar — Bucu- 
rești este pusă sub semnul întrebâ- 
rii, starea generală a sănătății pilot. 
lui fiind considerabil afectată. Se '= 
hotărîrea ca Papană să fie seconca: 
în acest zbor de Max Constant 
tărîre inspirată... După parcurgerea 
cu succes a etapei New York — 
Miami, în care Papană a pilota! per- 
fect, la decolarea de pe aeroporiu 
din Miami, Papană taie contactul c=- 
lor trei motoare, lăsînd avionul! ? 
control. Max Constant interv: 
timp pentru a efectua o ateriza: 
forțată, salvîndu-se astfel vieț'e 
loţilor și evitarea incendieri! avionu- 
lui, plin cu carburanți. 

intors în țară, Papană încearcă = 
serie de curse automobilistice cu 
scopul de refacere fizică și reinc=- 
pere a activităţii de zburător. inc 
putul războiului în Europa coincide 
cu demisia lui Papană din aviaa2 
militară și plecarea sa din îzr2 
Ajuns cu greu în Franța, Papana se 
întîlnește cu Michel Detroyat, car= 
introduce la Edouard Daiadier, pr- 
mul-ministru al Franţei, unde se 


-oferă să intre în aviația de vinătoare 


franceză. Condiţia de accepiare era 
schimbarea cetăţeniei, pe care Pz=- 
pană nu o poate satisface, neputira 
renunţa la „dreptul“ de a fi român. A 
doua posibilitate ar fi fost o încuv- 
ințare a guvernului român în acest 
sens. Răspunsul la demersuri fina 
negativ, Papană părăseşte Europ= 
îmbarcîndu-se pe un pachebot cu 
direcția Statele Unite. in America 
cetățean român fiind, primește ora 
nul de mobilizare la care Papană 
nostru e către 
Berlin“, motivînd că nu înțelege sa 
lupte alături de Germania fascistă 
Deferit Curţii Marţiale, câpitanu: ? 
pană este degradat şi astfel ince 
să se lupte cu mari greutăț ma 
riale. Refuză posturile de protesoi 
de bridge şi director al! program 
sportive de ia Lake Placid. De 
menea, nu acceptă propunerea 
activa în aviația S.U.A. cu gradu 
colonei, „această ofertă imp 
pierderea cetăţeniei române. Be 
ciind de dreptul de a zbura în A 
rica și ca cetățean 
membru al Aero Clubului American 
Papană se angajează ca pilot 


roman inc 


avioane. După intrarea S.U.A. în râz 
boi, Papană activează ca instructo 


de zbor, formînd piloţi p 
militară a S.U.A. Tot îna 
mind cursurile serale 
din San Francisco 
diploma de inginer « 
nind astfel și dorința 

După război, Alex 
țează o companie 
cercări în zbor 


Lai 


îs de publicitate cu avionul că- 
jiui Alexandru Papană, cam- 
al celor 2 Americi în '1936. 


— Inaugurarea aeroportului din 
Miami — panglica de deschidere a 
fost ruptă cu trenul de aterizare al 
avionului YR-PAX pilotat de căpita- 
nul de aviaţie roman Alexandru Pa- 
pană. 


JUNGMEISTER“ 


Arh. MIHAI ANDREI 


ICari Clement Bucker, fost pilot în 
iciul aerian maritim german în 
fimul război mondial, înființează în 
Etombrie 1933 o companie de con- 
trucții aeronautice la Berlin 
agsdori) — Bucker Flugzeugbau 
imbH. Beneficiind de experiența 
Eumulată în timp ce a fost angajat 
ș industria aeronautică suedeză, la 
wenska Aero AB, pînă în anul 1932, 
| cu ajutorul inginerului suedez An- 
ers J. Andersson, C. Bucker se 
isează în producția de avioane 
soare sportive. Primul prototip pro- 
us, Bu — 131 „Jungmann“, înregis- 
at D-3150, echipat cu un motor 
Brth HM 60R .de 80 CP (60 kW), 
fectuează primul zbor la 27 aprilie 
834. Avionul, un ușor biloc de 
coală, cu structură mixtă (lemn și 
petal) împinzită, a stat la baza con- 
trucției avionului monoloc Bucker 
şi — 133 „Jungmeister“, biplanul 
are reușea să iasă din vria plată, 
hanevră din care puţine avioane au 
câpat pină la acea dată. Prototipul 
paratului Bu — 133 V1, înmatricu- 
şi D-EVEO, era echipat cu un mo- 


R BU—133c 


D1 kW). AI doi- an 


avea un motor în 
stea, cu 7 cilindri, de tip Siemens 
Bramo Sh-14 A, de 160CP 
(120 kw). Modelul Bu — 133 B, cu 
motor Hirth HM-506 de 160 CP 
(120 kw), cu 6 cilindri în V inversat, 
era prevăzut pentru producţia de se- 
rie, dar modelul Bu — 133 CC, cu 
motor Siemens Sh-14 A-4, se bu- 
cură de aprecieri deosebite şi ocupă 
producţia de serie a noilor ateliere 
aeronautice. Instalaţia de combusti- 
bi! era asigurată de un rezervor de 
90 |, iar alimentarea motorului era 
făcută de la un carburator special, 
Pallas Zenith, care permitea zborul 
pe spate de lungă durată. Special 
construit pentru acrobație de înaltă 
clasă, Bu — 133 C „Jungmeister“ 
„este cel mai deosebit avion de acro- 
bație din perioada interbelică, per- 
formanțele sale fiind etalate în nu- 
meroase concursuri, demonstrații și 
mitinguri. Piloţi de elită — Alexan- 
dru Papană, contele von Hagen- 
burg, Constantin M. Cantacuzino, 
Mike Murphy, Beverly: Howard, Be- 


„nitz (pilot şef la Bucker) — au purtat 


în văzduh aripile Bucker-elar, avioa- 
nele devenind visul a numeroşi piloți 
acrobaţi, chiar după terminarea ce- 
lui de-al doilea război mondial. Nu- 
meroase aparate_au fost remotori- 
zate şi prezentate cu diverse ocazii. 
Cotate ca rivale potenţiale la cam- 
pianatele de acrobație aeriană ale 
anilor '60, cu structura ranforsată, 
dispuniînd de noi motoare în stea, li- 
nie sau boxer, avioanele Bu — 133 
fac parte din reprezentativele naţio- 
nale ale Elveției, Germaniei, Statelor 
Unite, Angliei etc., fiind opuse cu 
dirzenie noilor aparate special con- 
struite pentru acrobație de înaltă 
clasă de piloți de elită ai acrobației 


“aeriene: Frank Price (S.U.A.), Rues- 


che (Elveţia), Hal Krier (S.U.A.). 


Formula constructivă a Bucker-ului 
a inspirat şi pe constructorii ameri- 
cani la realizarea avioanelor biplane, 
Pitts Special, sinaurele biplane de 


— Un avion de același tip, de 
această dată al It. Bizu Cantacuzino, 


în zbor pe spate la rasul a 


PA 


15696 


Hirth GmbH remotorizat de nu- 
meroase alte firme. În versiunile mo- 
derne, aparatul este echipat cu mo- 
toare Lycoming de 170 CP 
(127 kW) şi Lycoming 10-360 de 
180 CP (135 kW). 

În variantele Bu — 131 și Bu — 
133 au fost construite peste 1200 
de exemplare, acestea aflindu-se în 
exploatare în numeroase țări printre 
care: Germania, Elveţia, Spania, 
Olanda, S.U.A., Ungaria și România. 

La Muzeul Tehnic „Dimitrie Leo- 
nida“” din București se află un exem- 
plar al variantei Bu — 133C 
„Jungmeister', care poate fi cotat ca 
a veritabilă piesă: de valoare, alături 
de FN-305 și Fleet F-10 de la Mu- 
zeul Militar din București. Aparatul 
de la Muzeul Tehnic din Bucureşti 
este un model identic cu aparatul 
pilotat de Constantin M. Cantacuzi- 
no-Bizu, campion naţional în pe- 
rioada interbelică, și a celor folosite 
în dotarea Aero Clubului Regal Ro- 
mân și a Asociaţiei C.F.R. În ţară, 
Constantin Cantacuzino, poreclit şi 
Bizu, pilota un avion Bu — 133 C, 
'nmatriculat YR-BIZ. |n activitatea 
zompetițională și de demonstrație 
din anii '50 — '60, Constantin Can- 
tacuzino a folosit tot avioane Bu — 
133 C „Jungmeister“. Modificate pe 
parcursul anilor, cu structura fuzela- 
jului ranforsată, cu îmbunătăţiri ale 
sistemului de comenzi, ale trenului 
de aterizare, avioanele EC-AEX şi 
EC-ALP au fost primite cu deosebit 
interes la mitinguri din Franţa, An- 
glia, Spania etc. Pentru a micșora 
rezistența aerodinamică a trenului 
de aterizare la avionul EC-AEX, C. 
Cantacuzino montează două roți 
mici de bechie de la avionul Fiat 
CR—42 în locul roților mari de la 


„trenul principal de aterizare al Buc- 


ker-ului său, soluție utilizată azi la 
avioanele de acrobație de ultimă 
oră: Zlin 50, lak-55, Su-26, Laser 


__200 ş.a. 


rate sint capotele motoarelor, cu o 
formă deosebită de cele de la marea 
serie (decupare, balamale, carenaje 
cilindri), şi elementul dorsal din spa- 
tele postului de pilotaj, de asemenea 
capotajele din tablă ale fuzelajului 
anterior. 

Aparatul original YR-PAX era vop- 
sit în ocru deschis, cu „șah” albas- 
tru pe extradosul planului superior 
și al ampenajului orizontal. Pe intra- 
dosul planului inferior şi al ampena- 
jului orizontal erau vopsite „raze“ cu 
roșu, iar pe ampenajul vertical cer- 
curile olimpice (albastru, negru. 
roşu, galben, verde) și insemnele fir- 
mei BUCKER JUNGMEISTER. Fu- 
zelajul anterior este vopsit în roşu 
cu numele avionului scris cu negru 
Bucker Jungmeister. Inmatricularea 
naţională YR-PAX este scrisă cu ne- 
gru pe lateralele fuzelajului poste- 
riar, pe intradosul planului superior 
şi extradosul planului inferior. Pe 
ampenajul orizontal erau marcate şi 
însemnele naţionale YR cu negru 
Pe fuzelaj, în spatele postului de pi- 
lotaj, în America a fost pictat un cap 
de leu, simbol al concernului Shai! 
Company, urmat de inscripția GIL- 
MORE, Papană refuzind să semneze 
vreun contract de reclamă directă în 
favoarea produselor Shell. 

În anul 1938 avionul a fost vindut 


- pilotului acrobat Mike Murphy, care 


a fost campion naţional al Statelor 
Unite în ediţiile anilor 1938 şi 
1940-1941. Remotorizat cu un nou 
motor în stea, cu elice metalică, în 
locul celei din lemn, cu tren de ate- 
rizare și fuzelaj ranforsate ex — 
YR-PAX a fost revîndut unui alt pilot 
american, Beverly Howard, care a 
participat cu acesta la o serie de 
concursuri în America și Australia. 
Revopsit în alb şi roșu, cu săgeată 
pe fuzelaj, cu „raze“ pe extradosul 
planului superior și „șah“ pe intra- 
dosul celui inferior, cu înmatriculare 
americană, N 15696, aparatul devine 
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— Avionul lui Papană se află în pre- 
zent expus la National Air and 
Space Museum din Washington. 
Cumpărat iniţial de către Mike 
Murphy, a participat la campionatele 
de acrobație aeriană ale S.U.A. în 
1938 și 1940-1941. A fost revindut 
lui Beverly Howard și se găsește în 
muzeu sub culorile acestuia, fiind 
înmatricuiat N 15696. 


zbor pe spate la joasă înălțime ş 


“alte numeroase mitinguri. În această 
„configuraţie ex YR-PAX N 15696 se 


ailă expus la National Air and Space 
Museum din Washington, unde este 
cotat ca o piesă de adevărată va- 
loare muzeistică. In cartea muzeulu 
este specificat că avionul a aparțin 
românului Alexandru Papană 
Alex, celebru acrobat aerian, cam- 


pion și sportiv de excepție. De ase 
menea este menționat că avionu 
fost adus în Statele Unite pe calea 
aerului, la bordul dirijabilului „Hin- 
denburg“. Un valoros film de mon- 


taj, cu activitatea lui Papan 
America, poate fi vizionat. în 
nele specia! amenajate în a 
scop. O copie a peliculei a 4 
transmisă și Televiziunii Române 


ecran într-o emisiune duminii 
Avionul este ușor de recun 
după capotajul motorului, păstrat în 
original. În scrisoarea din 20 - 
tembrie 1938, după moartea so 


ment aviaţiei: „(...) acum trei z 
(...) am zburat ultima oară pe draau 
și fidelul meu YR-PAX. [.. 2 
PAX-ul, îl vreau la muzeu” 


| 


Biicker Bii 33 C „Jumgreeibter” 


ARIPILE prefăntau patr 
nuri, montatel ih un plan dentră 
perior și la [ilzelaj în pârta 


= AT 


superioare ețiiu intersch 
Structura preglntă două lg 
din lemn cu (jhervuri tot d? lemn 
consolidate cu hobane și elemente 
metalice. Sistemul era consolidat în 
ansamblu cu hobane, montanț si p- 
loni, într-o formulă relativ clasică 
Atît planurile inferioare, cît și ce 
superioare prezintă o săgeată poz- 
tivă de 11. Diedrul planurilor sup= 
rioare este de 1,5, iar a! celor inf= 
rioare de 3,5. Incidenţele: -1* i 
planurile superioare şi % la planu 
rile inferioare. Supraieţele ambe!o 
planuri erau împinzite, bordurile de 
atac fiind acoperite cu tablă pin 
nivelu! lonjeronului anterior „Su 
fețeie de comandă, de tip con 
sint prezente atit pe planuri 
rioare, cît și pe cele superio 
FUZELAJUL prezintă o structur 
țevi din crom-molibden, sudate, sis 
temul fiind acoperit cu capotaje me 
talice în zona fuzelajului anterior ş 
pînză în rest. 

AMPENAJELE pe strucutură din țev 
din oțel și crom-molibden sint 
pînzite și prezintă suprafeţe d 
pensare, de asemenea s 
lamalelor asigură echiiib 
tică și aerodinamică a ac a 
TRENUL DE ATERIZARE b 
ciclu fix, prezintă roată la 
Date tehnice: anvergura - 
lungimea 6,02 m; înălțimea 2 mi 
suprafaţa portantă 12 mz; ma 
avionului gol 425 kg; a 

a avionului la decolar 
teza maximă 220 km/h 
nimă 90 km/h 


m/s; plafon 
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Motor___. Cer 
Echipa) Ep 10 
GALAŢI - 1950 


La cererea unui mare număr de 
cititori, vă prezentăm planurile origi- 
nale de şantier (prelucrate pentru 
navomodel) ale ciasei de pesca- 
doare româneşti MAREA (vezi POR- 
TIȚA în Tehnium Z, 3/1976). Un mo- 
del asemănător din punct de vedere 
al complexității și destinaţiei a obţi- 
nut medalia de aur la ultimele cam- 
pionate mondiale. Planurile ce vor fi 
prezentate începînd din acest număr 
permit o performanţă asemănătoare 
oricărui sportiv experimentat și rea- 
lizarea unui model foarte frumos în- 
cepătorilor. Poate fi construit ca 


simplă machetă sau pentru teleco-/ 


mandă F2A. 


Cristian Crăciunoiu 7 
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Cc ampenaj 
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se viteză descendentă mare, fi- 
le redusă şi tendinţă de înfundare 
horn termic, însă este manevrabil 
lansare. poate face viraje pe ca- 
; la firul ierbii, viraje strinse pe 
blu, devine instabil în termică în 
”orcaj, sesizind-o, iar lansat liber 
centrează în termică. Catapultat 
redresează repede cu ciștig de 
itime. Este recomandat pe o zi cu 
vatie atmosferică medie: vint 2—6 
s. temperatură de peste 24*C, 
i se formează des curenţi ascen- 
nți termici înguşti și puternici. 
astrucția aripii 

wipa celor două planoare este 
*struită din lemn de brad de rezo- 
xă. nervuri din placaj gros de 1 
; şi împinzită cu foiţă de mătase 
oneză 

= desenează o jumătate de aripă 
scara 1:1, pe hirtie de calc, in- 
tă cu indigo dublu, astfel ca pe 
bele părți de hirtie să rezulte un 
sen simetric în oglindă. 

Pianorul TERMIC-81 

se alege lemnul pentru baghete: 2 
e. de 3x15 mm, 2 buc. de 3x6 mm 
5 buc. de 2x10 mm, toate lungi de 
00 mm. Baghetele de 3x15 se 
»ilează triunghiular, cele de 3x6 
” se şlefuiesc, iar celelalte se taie 
pezoidal, rezultind 4 baghete de 
(10—4) mm şi 4 baghete de 
(5—0) mm. Se mai pregătesc. 4 
ghete de 2x(10—0)x400 mm (2 în- 
amnă grosimea, 10 — lățimea ma- 
mă. 0 — lățimea minimă și 400 — 
gimea). 

Se desenează profilul aripii și se 
cupează şabloanele; nervurile se 
senează, decupează, înşiră pe 
uă sirme de oțel arc, cu diametrul 
3 mm, formînd un bloc, se profi- 
şi se taie locașul baghetelor. 
Locașul baghetelor se controlează 
, înseşi baghetele pentru bordul 
' atac sau cu un șablon de forma 
[10—4)x60 mm și cu şablonul 
15—0)x26 mm. 

Se tac arcadele din plăci de balsa 
oase de 1 mm şi late de 6mm.li- 


ul aripii se face pe o scîn- 
dură periect dreaptă, fără torsiuni, 
pe care s-a fixat desenul pentru cele 
două semiaripi. Se așază bordul de 
atac și de fugă în poziția și înclina- 
rea corespunzătoare. Se așază ner- 
vurile în pozițiile lor, se dispun ba- 
ghetele de pe extrados, se ampla- 
sează arcadele. Totul se fixează cu 
ace cu gămălie. Se pune cite o pică- 
tură de clei ago la îmbinări. Se lasă 
să se usuce cleiul, se scot acele, se 
ridică semiaripile, se așază baghe- 
tele de pe intrados, se pune cîte o 
picătură de clei pe noile îmbinări şi 
se fixează din nou cu bolduri pe 
scîndură. Se desenează ultimele opt 
profiluri și se confecționează din 
balsa groasă de 1 mm, amplasiîn- 
du-se corespunzător. Se încleiază 
suficient fiecare îmbinare după con- 
trolul. poziției, se dau diedrele, se 
plachează central cu balsa, se șlefu- 
ieşte cu hirtie „abrazivă granulaţie 
120. 

Se execută șabloane pentru se- 
miaripi și ampenajul orizontal. 

Împînzirea se face cu hirtie de 
mătase japonează cu fibrele în lun- 
gul aripii. Se împînzește întii intra- 
dosul prin lipirea hirtiei cu emailită 
de fiecare nervură și baghetă. După 
controlul lipiturilor se trece la îm- 
pînzirea extradosului, care se face 
pe şablon. 

Aripa se lăcuiește cu emailită mai 
consistentă prima dată: întîi pe in- 
trados și apoi pe extrados. Se lasă 
să se usuce 24 ore și se repetă cu 


. emailită subţire. Se lasă să se usuce 


pe șablon, se șlefuiește cu hirtie 
abrazivă granulaţie 600—800. 

Literele cu indicativul de zbor se 
decupează din hirtie colorată: foiţă 
de țigară. Se lipesc cu emailită, se 
șlefuiesc, 

Lăcuirea. se repetă încă de două 
ori, urmată de uscare 24 h şi șlefu- 
ire. Aripa-este uscată după o pâs- 
trare de minimum 2 luni, pe şablon, 
într-un loc aerat, uscat, lipsit de 
surse de căldură sau expuneri la ra- 
zele solare. 

În timpul uscării aripa se contro- 
lează. Este bine ca semiaripile să 
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şi a se construiesc 
similar aripii şi se impinzesc cu foiţă 
de țigară. Se lăcuiesc de trei ori cu 
emailită subţire. 

Fuzelajul este. constituit dintr-un 
tub tronconic de fibră de sticlă și un 
tub din duraluminiu. Tuburile se îm- 
bină cu un niplu interior și lipesc cu 
clei epoxi. În faţă este un bot din 
alamă, fixat cu un prezon M 6. 

Parasolul este lipit cu clei: epoxi 
de tubul de duraluminiu. În el se gă- 
sesc cîrligul de remorcaj și 
autocnipsul. 

Cirligul de remorcaj este de tipul 
cu lansare dinamică și asigură: re- 
morcaj drept, ciclare pe cablu, viraj 
în lansare și viraj în zbor liber. Ci- 
clarea și virajele sint pe dreapta. 
Toate poziţiile au reglaje cu șurub 
blocabile prin lipire. 

Autocnipsul intră în funcțiune la 
declanşare și acționează determali- 
zarea stabilizatorului orizontal 
printr-un bracaj negativ de 30. 

Deriva și suportul ampenajului 

orizontal se lipesc pe fuzelaj cu clei 
epoxi în poziţiile de pe desen. 

Centrajul este hotăritor pentru ca- 
tegoria planoarelor de fineţea unuia 
din clasa campionat mondial. Întii îl 
centrăm static, prin deplasarea bo- 
tului de alamă, ca centrul de greu- 
tate să ajungă în poziţia CG — indi- 
cată pe desene. 

Dacă s-au respectat desenele și 
aripa, ampenajul, direcția sau deriva 
nu au torsiuni, centrajul dinamic — 
în zbor — este gata făcut. 

Pentru corectarea micilor erori 
ivite în timpul lucrului, operăm la 
centrajul dinamic, modificînd poziția 
stabilizatorului orizontal, prin mări- 
rea sau micșorarea unghiului de in- 
cidență, cu adausuri fine de. hirtie. 

In remorcaj planoarele urcă pînă 
la verticală, în linie dreaptă, folosind 
la maximum cei 50 mm ai cablului 
de lansare, apoi în declanşare vi- 
rează la dreapta. Dacă se surprind 
momentul și tensiunea din cablu co- 
respunzătoare, modelul poate ciîş- 
tiga 4—6 m înălţime. 

Pe timp calm, fără termică, seara 


George  Arghir | 
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Sint necesare două antrenamente 
săptăminal, începind cu 15 martie: 
unul dimineaţa și altul după-masa, 
ocazii în care se reglează, cen- 
trează, studiază și învață aeromode- 
lele, formîndu-se deprinderile nece- 
sare, și se obține forma sportivă co- 
respunzătoare. 

Antrenamentele vor fi de 2—3 ore 
și constau în remorcaje, ciclări, lan- 
sări şi urmăriri ale aeromodelelor. 
Durata de zbor fixată este de 1—2 
minute în funcţie de intensitatea vin- 
tului. Se vor realiza 10—15 lansări, 

Tactica de concurs se adoptă 
după condiţiile atmosferice. Se 
caută să se plece imediat după des- 
chiderea startului, ciclindu-se mult, 


la înălțime, urmărindu-se formarea 


și intensitatea curenților ascendenți, 
ca şi zborul liber al aeromodelelor 
lansate. 

Aerul se încălzește deasupra tere- 
nurilor de culoare închisă, cînd soa- 
rele încălzește. Dacă nu este soare, 
aceste terenuri prezintă descen- 
denţe. Se ține cont de acestea și de 
direcția vintului. 

Dacă s-a sesizat o ascendență 
slabă, se lasă modelul să cicleze și 
dacă cablul se întinde se remor- 
chează la verticală, se trage cu 
30—40 N de cablu, apoi se slăbește 
ca modelul să-și poată lua zborul |i- 


r. 

După lansare se adună cablul sau 
se dă unui ajutor și se urmărește 
planorul pină ia aterizare — deter- 
malizat sau nu. Se fixează repere 
se merge în linie dreaptă pînă la gă- 
sirea modelului. 

Este uțilă purtarea de concurent a 
unei busole ce ajută mult la urmăriri 
și drumul retur, 

Modelul recuperat se examinează, 
se repară defecțiunile, se verifică 
mecanismele şi reglajele şi se depo- 


zitează, cu semiaripile demontate, la . 


umbră. 


i 
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sprotpe de pi- 
ot. dar se întimplă adeseori ca un aparat 
să rămină în zbor și „inaripatul“ se pierde 
a orizont. 

Circuitul descris aici este conceput 
pentru evitarea acestui gen de neplăceri 
în plus, permite diminuarea coliziunii 
cu solul, menţinind un picaj slab. 
Circuitul reacţionează la micşorarea sem- 
lui de ieșire al receptorului. Cind le- 
ra radio este corectă, poziţia servo- 
mecanismelor este determinată prin co- 
menzile primite: un impuls de 1,5 ms co- 
 respunde poziţiei neutre, impulsurile de 1 

; 2 ms poziţiilor extreme respective 

icontorm tipului de servomecanism). 
Cind trenul de surplusuri nu mai ajunge, 
 multivibratoare intră în funcţiune și 
pun servomecanismele într-o poziţie pre- 
determinată. La intrările K,, K2 și Ka sînt 
legate ieșirile decodorului corespunzind 
protundorului, direcţiei şi comenzii de 
"gaz şi ieșirile K,, Ka şi Ka la servomeca- 
nismele respective. Cind impulsurile de 
comandă sint întrerupte, multiplexorul în- 
Jocuieşte decodorul prin multivibratoare. 
Poziţia servomecanismelor depinde 
atunci de potenţiometrele P,, P> şi 
P,. Un întrerupător cu mercur (|.) este 
montat pe Pa. El trebuie să fie plasat de 
manieră încît să se închidă cind 


Unul din inconvenientele navomo- 
"delelor (și altor tipuri de micromo- 
dele) este necesitatea de a dispune 
de două acumulatoare: primul desti- 
nat receptorului şi servomecanisme- 
"lor, al doilea servind la alimentarea 
motorului de propulsie. Circuitul 
propus, redus la un singur acumula- 
tor cu capacitate dublă, permite ali- 
entarea receptorului și servomeca-- 
cmelor din acumulatoru) mMolDr- 


- Circuitul se compune din două 
subansambluri: un regulator de sar- 
nă (stabilizator) furnizează o ten- 
une nominală de 4,8 V, necesară 
eptorului, şi un comparator care 
comandă decuplarea unui releu 
atunci cînd tensiunea furnizată de 
acumulatorul motorului coboară sub 
valoare prestabilită. Fiecare 

nsamblu poate funcţiona inde- 
'pendent, nefiind necesară realizarea 
ambelor. 


Stabilizatorul 


Tensiunea nominală furnizată de 
acumulator este de 6 V, cea în mod 
normal cerută de receptor de 4,8V; 


ITESTER PENTRU 


Înainte de a lansa modelul în con- 
curs, este foarte util să verificăm 
tarea servomecanismelor, fără a 
porni emițătorul. Acest lucru este 
posibil prin realizarea montajului a 

schemă v-o prezentăm. Este 
un oscilator realizat cu circuitul in- 
arat CDB 4121. Cu ajutorul teste- 
rului poate fi testat un singur servo- 
mecanism ce este cuplat cu ajutorul 

ui conector. Alimentarea se face 
prin intermediul acumulatoarelor 
tației sau cu o sursă proprie de 4,8 
V. lată lista componentelor. 


C.I-CDB 4121 — 1 buc. 
„ — BC 108 sau 109 — 1 buc. 
>, — potențiometru 1k0 liniar — 1 


2 — 10 kQ — 2 buc. 
| — 10uF — 2 buc. 
a — 150nF, 6 V—1 buc. 


Montajul se pune într-o carcasă 
din plexiglas sau ABS, pe faţa cu 
| de acţionare, montindu-se 
ai. ae 1 ms la 2,2 ms. 

tul finali al testerului este 


1. 2 aaa 


şi  comută astiel un rezistor Rx a cărui 
valoare (10... 200 kt!) este calculată pen- 
tru a restabili poziţia avionului. Tensiunea 
de alimentare a montajului este de 5V (o 
baterie de 4,5 V); plusul sursei se aplică 
terminalelor 14 (IC,, 1C2) și 16 (1C-), iar 
minusul terminalelor 7 (IC,, IC2) și 8 (IC-). 
Dacă multiplexorul cu 4 canale este de 
tip C—MOS (de exemplu 74 C 157, CD 
4052 AE etc.), tensiunea de alimentare 
este cuprinsă între 5...15 V. 


Ilie. Chiroiu 
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ca urmare. regulatorul trebuie sa lu- 
creze la o diferenţă de tensiune de 
numai 1,2 V. Dioda Zener D;, co- 
mandată de sursa de curent T, fi- 
xează la 2,7 V nivelul de tensiune la 
baza lui T, şi la intrarea inversoare a 
comparatorului, IC,. Prin prezența 
diodelor D, şi D,, sursa de curent 
are o tensiune de polarizare fixă de 
1,4 V. Potenţiometrul P2 fiind pozi- 
ționat în așa je) ca să echilibreze 
tensiunea de bază (2,7 V), tranzis- 
toarele Ts, Ta, Ta și 12 sînt în con- 
ducţie. Tranzistorul 13 trebuie să 
aibă un cîştig static în curent (hFE) 
de circa 40, cei mult 100. Dacă ten- 
siunea de alimentare a receptorului 
tinde să depășească 4,8 V, tensiu- 
nea din baza lui T, crește, și acest 
tranzistor drenează un curent mai 
mare. Tensiunea emitorului lui T+ 
creşte, în consecinţă, și tranzistorul 
se blochează, antrenind în continu- 
are blocarea lui T șiTa. Îndată ce 
tensiunea de alimentare a recepto- 
rului revine la 4,8 V, potenţialul de 
la baza lui T; scade, T,, Ta și Ta 
reintră în conducţie. 

Tranzistorul BD240 poate asigura 
trecerea unui curent maxim de 1 A 


SERVOMECANISME 


panta de coborire devine mai mare de 10 


E E m Pa 


ALIMENTAREA RECEPTORULUI DE LA ACUMULATORUL DE PROPULSIE 


_ către receptor şi servomecanism (cu 


radiator). 

Avind în vedere căderea mică de 
tensiune de pe regulator, nu se 
-poate dota montajul cu un limitator 
de curent. ș 

Oricum ar. fi, el intervine ca un 
tampon, drenind un curent relativ 
mare în timpul manevrelor; un limi- 
tator de curent ar putea provoca 
scăderea bruscă a tensiunii de ali- 
mentare. 


Comparatorul 


Repetăm: dioda Zener D, menține 
Ja 2,7 V tensiunea, U-, aplicată la in- 
trarea inversoare a lui IC,. 

Nivelul de tensiune U+, prezent pe 
intrarea neinversoare a comparato- 
rului, este determinat de divizorul de 
tensiune constituit din P,/Rs3/Ria, Pi 
permițind reglajul fin al acestei ten- 
siuni. Atita timp cît tensiunea furni- 
zată de acumulator se menţine în jur 
de 6 V, U- este inferioară lui U+, la 
ieşirea comparatorului (terminalul 6 
de la 1C,) se găsește o tensiune ridi- 
cată Tranzistorul Tg fiind în con- 
ducţie,. curentul său de colector pro- 


d 


duce atragerea releului RL,. Daca 
tensiunea acumulatorului scade sub 
5,5 V, de exemplu, U- depăşeşte U-. 
şi tensiunea de ieşire U-ieşș coboara 
la un potențial apropiat celui al ma- 
sei. Tg, nemaiprimind tensiune de 
bază, nu mai conduce, releul decu- 
plează. 

Contactele releului pot semi fie la 


_acționarea motorului (sau la pune 


rea la jumătate sau mai puțin a pu- 
terii), fie la acționarea una: alarme 
O apăsare pe butonul de rearmare 8 
permite relansarea motorului. Pre- 
zenţa lui C, asigură trecerea tensiu- 
nii către motor cu ocazia puneri 
sub tensiune (U+ este egală cu U 
baterie un timp foarte scurt): 

Cînd motorul este tăiat (intrerupt). 
în urma trecerii sub o valoare pred 
terminată a tensiunii furnizate de 
acumulator, are loc o creștere an'- 
velului tensiunii (în urma reducerii 
sarcinii). 

Adăugarea rezistoarelor Ru și RF... 
care în funcţie de valorile lor diferite 
au de asemenea histerezisuri diverse, 


- evită în funcționare o nouă schim- 


bare a stării comparatorului. 


Banca prova — sndură sau piacaj 
boul prova 15 mm 


— Coastă — placaj de 20 mm Una dintre condițiile impuse con- 

cursurilor de navomodele ce se des- 
fâșoară la clasele E, F, FSR etc. este 
aceea de a exista una sau mai multe 
bărci de recuperare a modelelor. Nu 
întotdeauna organizatorul poate 
transporta o ambarcaţie la locul 
desfășurării concursului, de aceea 
vă propunem construcţia unei bărci 
pliabile, relativ simpiu de realizat, 
prezentată de revista „Popular 
Science“. 

Barca se compune din 3 secţiuni 
— Buloane filetate și piulițe cu flu-  asamblabile între ele prin interme- 
ture diul unor buloane filetate și etanșate 
cu o garnitură de cauciuc. Materia- 
lele ce se recomandă a fi utilizate 
sînt indicate pe desen. Fiecare con- 
structor poate adapta pentru con- 
strucție ceea ce are la îndemină. 
Oricum, este recomandabilă o aco- 
— Curent perire cu un rînd de țesătură de sti- 

i clă atit a exteriorului, cît și a interio- 
rului (vezi revista MODELISM nr. 
4/1984). 


Lungimea 2,6 m 


— Garnitură de cauciuc lipită cu. Lățimea 12 m 


prenadez 


— Filă de bordaj — lemn de brad 
200-x50mm lungimea compartimen- 
tului 


mijloc — 
sau  scindură 


Marin Petrescu 


urile podelei — brad 


ra 


a bordajului — curent din 
e 20x50 mm - 


- Lateralele și fundul — placaj de 
—6 mm 


— Colţar din scîndură de 25 mm — Chilă de ruliu — brad 15x25 mm, 


priiei gple n ei — scîndură sau pe toată lungimea 


mm 


— Tabloul pupei — placaj de 20 


CONSTRUCȚIA aeromodelului nu 
implică probleme constructive dato- 
rită simplităţii lui. j 

Poz. 1, 2 și 3 se execută din lemn 
de rezonanță, respectîind cotele din 
desen. Poz. 1 și 3 se vor asambla 
prin lipire, matisare și emaitarea 
matisării. Poz. 10 se execută din 
sîmă de duraluminiu, care se va 

-aptatisa (prin ciocănire), ajusta și în- 

doi. Poz. 7 — cîriigul pentru fixat 
panglica de cauciuc — se execută 
din sîrmă de oțel. 

Aripa se coniecţionează cu ajuto- 
rul poz. 2, care se va matisa pe ari- 
pioareie poz. 10, iar apoi emaita. 
Vîrful aripii se va monta prin mati- 
sare pe bagheta fuzelaj în același 
timp cu poz. 7, conform desenului. 

Poz. 5 se va trasa pe carton și de- 
cupa din polietilenă cît mai ușoară 
(2 buc.) și se vor'lipi cu prenadez pe 
fuzelajul baghetă și lonjeroanele ari- 
pii. 

Elicea poz. 8 se execută din lemn 
de tei sau baisa. După centrare se 
va lăcui și recontrola centrarea. La 
montarea elicei pe ax, între poz. 3 şi 
elice pe ax (poz. 6) se vor introduce 
rondelele poz. 4, confecţionate din 
tablă de aluminiu ce au rolul de a 
micşora frecarea. 

Centrul de greutate va trebui să 
fie la cotele indicate de desen. Pro- 
bele se vor face la început cu turație 
mică a motorului, care va fi confec- 
ționat din două fire de cauciuc de 
1Xx4 mm. a 4 
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VEDERE LATERALA 


. focos de proximitate 
„ suprafețe de comandă 
= partea electronică a 


. receptor de telecomandă 
. pilot automat 

. încărcătura militară 

. focos pirotehnic 

. propulsor de croazieră 
10.supapă cu bilă 
11.ampenaj 

12.tub de legătură 
13.propulsor accelerator de start 


SECȚIUNE 


13 


focosului de proximitate 
baliză 


14.ajutaj 


AND" este o rachetă ce face 
jintr-un sistem extrem de mo- 
apârare contra avioanelor ce 
a joasă înălțime. Racheta este 
aţă şi realizată în comun de 
firmele Messerschmitt-Bo!- 
ohm din RFG. şi Aerospa- 


au început în 1964, prototipul a zbu- 
rat în 1968, iar fabricaţia de serie a 
inceput în 1973. In 1975 începe fa- 
bricarea sub licenţă a sistemului în 
Statele Unite ale Americii la firmele 
Hughes Aircraft Company şi Boeing 
Aerospace Company 


77777774) 


VEDERE 
14 DE -JOS 


pneuri sau șenile. Radarul de supra- 
veghere propriu detectează ținta de 
la 16 km distanţă și o altitudine de 
3 km. 

lată și datele tehnice: 

— Lungime 2,40 m 

— Diametru 0,16 m 


GABRIEL GHEORGHIU 


TURELA CU RAMPE DE LANSARE „ 
A RACHETELOR „ROLAND” MONTATĂ 
PE AUTOVEHICUL. 


—=l-înas 


4 


)= 


— Bătaie 6 km 

— Viteză max. 500 m/s 

Realizarea modelului nu ridică 
probleme deosebite, lucrarea putind 
fi abordată şi de către începători. 
Există mai multe variante de colo- 
rare a rachetei, eele din dotarea ar- 
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h între Hauptuadetienanstalt Lichter- 
şi Arhalter Bahnhot. A fost con- 
de câtre inginerul german Ernst 
on Siemens (1816—1892), căruia 

orează şi realizarea în 1879, în in- 

ei industriale de la Berlin, a 

nii electrificate destinată 

e câlâtori. Linia primului 

a un ecartament me- 

m. Curentul continuu 

t prin intermediui ce- 
ulare. Un singur motor 

re de 3,7 ki acţiona, 
nor curele, cele două 
Se atingea o viteză 


km/h 
electric cu alimentare 
vă linii electrice) a fost 
la Paris, cu ocazia E 
naționale a electricităţii, 
and Halske. Au urmat asa 
ectrice Charlotten- 
u (Germania, 1882), 
en-Hinterbruhl (Austria, 
Franklurt/Main-Offenbach 
=steme de alimentare 
5. nepractice și aveau să 
='stemul tip troleu, inven- 
= americanul de origine bel- 
an De Poele. În Europa, sis- 
entare tip troleu — cu un fir 
cu returul curentului prin 
'ost utilizat în 1890 la Leeds și 
»rența si Bremen (1892). Iniţial 
se realiza prin intermediul unei 
-ontaci care se rostogolea pe fi- 


"ma germană Siemens and 
= a rea'za! sistemul de alimentare 
ra care a fost utilizat și la pri- 
vamwae electrice din București. 
“zu au fost introduse pantografele 
ste și !a tracţiunea feroviară — de 
== o 'smetric) şi mai recent panto- 
je asimetrice. 


ră de tramvaiele electrice cu ali- 
= prin cablu aerian (sistem răspîn- 
pus în întreaga lume) au mai fost 
"mentate în epoca de pionierat a 
= or electrice şi tramvaie cu ali- 
>= prin Iinii electrice amplasate 
va” B'ackpool, Anglia, 1884; Bos- 
Wassachusetis, 1885; Budapesta, 
D'ermont-Ferrand, Franţa, 1890; 
„18% pe celebra stradă „Unter 
den” etc.), precum și tramvaie 
"ce cu acumulatoare (Paris, 1881; 
> 9885 Hamburg, 1887; Birmin- 
„_*830 Bruxelles și Lyon, 1894; Ha- 
L 1895 etc.). 
>omân'a, prima linie de tramvaie 
"ca a t'ost concesionată, de către 
„a cantalei, la 30 noiembrie 1890, 
sooetâţi denumite „Noua societate 
=w=y, Bucuresci“ şi constituite cu 
> 5e'o'an şi olandez. Această socie- 
și-a schimbat denumirea în 1893 în 
. Tramway, Bucuresci“, iar în 1894 a 
"it „Societatea anonymă română 
u construirea şi exploatarea de căi 
5. tramwayuri'“. Conform actului de 
>> urne din 1890, concesionarii tre- 
„sa construiască pe bulevardul Co- 
=. "Walmaison)-Obor (Mătăsari) un 
> ectric sistem Siemens and Hal- 
= amentare prin linii electrice am- 
"> subteran, asemănător tramvaiului 
„= an Budapesta. Concesiunea s-a 
=: pe un termen de 26 de ani, adică 
a 30 noiembrie 1916, iar linia elec- 
„ma să tie dată în exploatare pînă 
? aprilie 1893. Lipsa canalizării 
mare parte a bulevardului 
-ar'-Obor a determinat concesiona- 
te modificarea sistemului de 
u energie electrică din sistem 
în sistem aerian. Discuţiile din- 
= și societatea concesionară au 
în jur de doi ani şi abia la 15 ianua- 
-a hotarit ca linia „să îie deser- 


ata 
a 


și firele fiind așezate pe am- 
ale » frotua/tior La 1/13 mai 
„Noui Tramway, Bucu- 


e tramvaielor electrice ce 
ate la firma Siemens and 
Cu toate că la 30 iunie 
trică de la Cotroceni era 
fuseseră montate pe în- 
mele tramvaie electrice 
linia nu s-a putut to- 
e. Aceasta din cauza 
de Fier și Atelier Meca- 
Bucureşci”, care nu a 
la termen toți stilpii 
ublic şi de susținere 
Prima linie de tram- 
urești, Cotroceni-O- 
), avea să fie inaugu- 
mbrie 1894, ea consti- 
linie electrică con- 
Siemens and Halske. Tra- 
j 5,647 km) 
ectrice, străbă- 


un tramvai electric cu. curent - 


piră la biserica lancu Vechi. în dreptul 
străzilor Mătăsari, Fluierului şi Agricul- 
tori. Ulterior, traseul a ajuns în fața țesă- 
toriei de pe Şoseaua lancului. La data 
inaugurării liniei, parcul de material ru- 
lant era constituit din 8 vagoane-motoare 
tip Siemens and Halske, numerotate 1—8. 
Vagoanele erau colorate — la exterior — 
în verde și galben, iar inscripţiile erau în 
bronz. Curentul electric de 500 V (din 
1911, 750 V) era captat din rețeaua de ali- 
mentare — amplasată îață de niveiul șinei 
la 5,45—5,70 m — prin intermediul unui 
troleu-liră. La ceie două capete, vagoa- 
nele erau prevăzute cu două platforme 
descoperite pe care erau montate apara- 
teie de comandă a motorului electric și a 
frinei. Cele două osii erau acţionate 
printr-o transmisie cu lanţ tip Galle. În in- 
terior şi de-a lungul compartimentului va- 
gonului erau amplasate două bănci de 
lemn pe care puteau lua loc cîte 7 călă- 
tori. Pardoseala compartimentului și a ce- 
lor două platforme descoperite era aco- 
peiită cu grătare din lemn, ce se puteau 
ridica, permiţind curăţarea vagonului. 


PRINCIPALELE CARACTERISTICI 
TEHNICE 


— ecartamentul ............. 1 435 mm 
— diametrul roţilor 

IMOLOAT E. anaite p Ee A at a am ă :790 mm 
— ampatamentul ........... 1 445 mm 
— lungimea vagonului 

între tampoane ........... 6 880 mm 
— lungimea platformei 

descoperite .............. 1 300 mm 
— lungimea cutiei 

vagonului....... cc... 3 500 mm 
— lăţimea 

vagonului ........ cc. 2 060 mm 


— înălțimea vagonului (fără instalația 
de alimentare cu energie electrică), mă- 
surată de la ciuperca șinei ..... 3 120 mm 

— înălţimea maximă a vagonului (cu 
instalaţia de alimentare cu energie elec- 
EFNGUIN vetre CĂ emerit NE Za d î ai 5 700 mm 

— capacitatea de transport 

a) pe cele două bănci 


longitudinale ....... n... 14 locuri 
b) în picioare... > „...16 locuri 
2 IE e EERO a RICE 30 locuri. 


După 1905, tramvaiele electrice nr. 
1—8, tip Siemens and Halske, au fost 
echipate, în partea din faţă și în spate, cu 
grătare, bombate, de protecţie, precum și 
cu un dispozitiv special pentru evitarea 
eventualelor obstacole de: pe linie. De 
asemenea, posturile de conducere ale 
vatmanului au fost prevăzute cu ecrane 
de protecţie, iar părţile laterale, de dea- 
ri șinelor, cu obloane de protecţie din 
emn. 

Pînă la primul război mondial, parcul 
de material rulant al liniei nr. 14 (Cotro- 
ceni-Obor) a fost sporit cu alte 10 vagoa- 
ne-motoare cu următoarea provenienţă; 

— 5 vagoane tip Pipper-Liege, fiecare 
cu o capacitate de 18 locuri; 

— 3 vagoane tip J.G. Brill Com- 
pany-Philadelphia, fiecare cu o capaci- 
tate de 32 locuri; 

— 2 vagoane tip Dick-Kerr and Co, Kil- 
marnock, fiecare cu o capacitate de 21 
locuri. 

După primul război mondial, o dată cu 
expirarea vechii concesiuni, parcul de 
material rulant al liniei Cotroceni-Obor a 
revenit primăriei orașului București, iar în 
1919 a fost preluat de Societatea Tram- 
vaielor București. Vechile vagoane-mo- 
toare ale liniei nr. 14 au primit la S.T.B. 
numerele 381—398 şi au fost în funcţiune 
pină în anul 1922, cînd au fost înlocuite 
cu 16 vagoane-motoare noi de tip Sim- 
mering din seria S.T.8. 1—72. În anul 
1923, vechile tramvaie electrice din Bucu- 
eşti au fost transformate în vagoane-re- 
morcă. Astfel, micile tramvaie electrice 
tip Siemens and Halske, așa-numitele 
„tramways de la Belle-Epoaue“, dispă- 
reau din viața capitalei într-o perioadă 
cînd incă pe unele iinii de tramvai bucu- 
reștene mai circulau tramvaie cu ai. 
După București, tramvaiul electric s-a ex- 
tins, succesiv, şi în alte orașe din Româ- 
nia: Timişoara (1899), Brâila şi iaşi 
(1900), Galaţi (1901), Sibiu (1905), Ora- 
dea (1905—1906), Arad-Podgoria (1913) și 
mai recent la Constanţa (1984). Liniile de 
tramvaie din lași, Galaţi, Sibiu și 
Arad-Podgoria au fost construite cu ecar- 
tament îngust (1 000 mm). 
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7 PE POPE. POT Po LIr 
CAUDRON G. 4 
Biplan, biloc, a fost primul aparat bi- 
motor din dotarea aviaţiei române folosit 
în misiuni de recunoaștere îndepârtata, 
Motoarele Gnâme-Rhâne de 80 CP fie 
care dezvoltau o viteză de 130 km/h. 
Zbura pînă la 4 000 m și avea o autono- 
mie de zbor de aproape 3 ore. Putea lua 
la bord o, încărcătură de 113—200 kg 
bombe. Înarmat cu 2 mitraliere 
Hotchkiss, făcea faţă cu succes atacurilor 
aviaţiei de vînătoare inamice. între 1 apri- 
lie 1917 și 1 ianuarie 1918 aviația noastră 
a primit 12 aparate de acest tip. S-a re- 
marcat prin activitatea sa escadrila C. 12. 


BLERIOT 


In vaitantă pentru școală era biloc, mo- 
noplan, cu motor de 50 CP Anzani sau 
Gn6me; dezvolta o viteză de 60—100 
km/h, Avea o autonomie de zbor de 1,3 
ore. Între & martie 1915 și 1 aprilie 1917 
aviația a primit 13 aparate Bigriot cu unul 
sau două locuri. 


Pap DE Pia PPP III = PF DPTR g: 


$ 

să 

Aparat de bombardament intrat în do- : 

tare în 1919. Bipian, biloc, avea o lun- DECEMBRIE “3 

gime de 8,87 m, anvergura de 14,36 m. a Și 

Dispunea de un motor Renault 12 F. CX L 

de 12 cilindri în V, răcit cu lichid, de 300 1 
CP. Dezvolta o viteză de 177 km/h. Urca 

pînă la 5 8009 m şi avea o autonomie de 3 

zbor de 2,45 ore. Înarmat cu 2—3 mitra- isi 

liere lua la bord 300 kg bombe. 22 23 24 
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Dasene de ŞERBAN IONESCU 


CAUDRON G. 3 


Era un biplan, biloc, cu motorul în față 
de tip Gn6me rotativ, răcit cu aer, de 80 
CP și dezvolta o viteză de 110 km/h. Fo- 
losit pentru misiuni de observare, urca 
pînă la 4 000 m. Avea o lungime de 6,4m 
și o anvergură de 13,4 m. Aparatul cîntă- 
rea 732 kg şi dispunea de o autonomie 
de zbor de 2 ore. La mobilizare aviația 
avea un număr de 12 aparate CAUDRON 
G. 3. Aparatul nu era înarmat. 


MORANE SAULNIER 


Avion de recunoaștere, monoplan, mo- 
noloc, era dotat cu un motor de Gnâme 
rotativ, răcit cu aer, de 80 CP, dezvolta o 
viteză de 115 km/h și urca pînă la 2 000 
m. Aparatul avea o lungime de 6,35 m şi 
o anvergură de 9,30 m. Nu era înarmat. 
La declararea mobilizării aviația dispunea 
de 6 aparate de acest tip. Avea o autono- 
mie de zbor de 1,45 ore. 
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JHOI. Su-26 


Mihai Andrei 


iiia de acrobație se îmbogă- 
la fiecare nouă ediţie a Cam- 
iaior mondiale de acrobație 
3 (CMAA) cu noi şi noi 
e. Din anul 1960, de la prima 
oficială a CMAA, s-au făcut 
cate o serie de avioane spe- 
te pentru acrobație de înaltă 
j: Zlin 226A, lak-18Ps8, 
5PM, Pitts Special, lak-50, 
27, Zlin 50, construite în mare 
precum şi prototipuri sau 
e construite în serie foarte 
Akrostar, Laser 200, lak-55, 
id, Extra 230. La ultima ediţie 
AA de la Bekescsaba—1984, la 
su participat 64 de sportivi din 
i, URSS își aliniază echipele 
voane lak-55 și Su-26, creaţii 
mă oră ale cunoscutalor co- 
> care poartă numele celor doi 
»W constructori de avioane: 
akoviev şi P.O. Suhoi. Păstrind 
şi instalaţie de forţă a avioane- 
k-50 şi lak-52, motorul cu 9ci- 
în stea de tip M-14P de 268 
350 CGP), cu elice sovietică 
TȚA-D-35 (bipală cu pas auto- 
sau elice germană de tip Hoi- 
bripală cu pas automat), cele 
tpuri de avioane diferă în spe- 
fin tehnologia adoptată la con- 
le. lak-55 în structură metalică 
ă iar Su-26 în tehnologii de 
| oră cu folosirea materialelor 
pzite din mase plastice la toate 
mtele structurale și nestructu- 
He avionului. 
Blajul prezintă o grindă cu ză- 
metalică, carenată cu panouri 
ptaje metalice în zona motoru- 
| în rest cu panouri uşoare din 
plastice. În zona postului de 
|. importante suprafețe vitrate 
& o vizibilitate deosebită pen- 
lotajul acrobatic: sus, lateral, 


ja reprezintă poate cea mai in- 


a 
4, 


'142). 


tegrală structură din mase plastice, 
de la lonjeroane, nervuri și înveliş la 
rezervoare în structuri integrate. 
Eleroanele cu funcțiuni multiple pot 


îndeplini rolul flapsurilor, precum și î 


comandă contraprofundor la execu- 
tarea unor figuri pătrate, rapide... 
Profilul aripilor, de tip special, sime- 
tric, prezintă o grosime relativă de 
18% la încastrare și 12% la capete. 

Ampenajele vertical şi orizontal 
sint de asemenea integral din mase 
plastice. 

Trenul de aterizare pe arc din ti- 
tan este preluat de la avioanele de 
turism și acrobație produse de in- 
dustria cehoslovacă (Zlin 50, Zlin 
Roţile de 350x 135 mm, cu 
diametrul „mic“, asigură o scădere a 
rezistenței aerodinamice a trenului, 
care este de tip fix. 

Avionul Su-26 a efectuat primul 
zbor la sfirșitul lunii iunie 1984, iar 
la începutul lunii august 1984 a fost 
prezentat la CMAA, unde Juigis Kai- 
ris se clasează pe locul 24 din 48 
concurenți, pilotind un aparat de tip 
Su-26. Viktor Smolin se clasează pe 
locul 5 cu un lak-55. Specialiștii 
apreciază că la următoarea ediție a 
CMAA din 1986, Su-26 va face ade- 
vărata demonstrație a calităţilor 
sale, la ediția din 1984, timpul scurt 
de la primul zbor pină la intrarea în 
concurs nepermiţind piloților să se 
familiarizeze cu particularităţile nou- 
lui avion, care prezintă o concepţie 
cu totul nouă în aviația de acrobație 
sovietică. 

Date tehnice: anvergura 7,80 m; 
lungimea 6,82 m; înălțimea 2,20 m; 
suprafața portantă 10,58 m2; masa 
avionului 720 kg; masa maximă a 
avionului la decolare 860 kg; viteza 
minimă 115 km/h; viteza economică 
260 km/h; viteza de croazieră 310 
km/h; viteza maximă la nivelul mării 
355 km/h; viteza maximă admisă 450 
km/h; viteza ascensională 16,80 m/s; 
plafon 5 000 m; distanța de zbor 500 
km; încărcarea alară 79 kg/m?; ra- 
port masă avion/putere motor 2,38 
kg/CP (3,2 kg/kW), factor de sarcină 
în evoluție +12 g/—10 g. 
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CIT. SA CUPRINDA 
CERUL PATRIEI 


„INIM! CÎT SĂ CUPRINDĂ 
CERUL PATRIEI“ 


Editura Dacia, Cluj-Napoca 


Au trebuit să treacă mulți ani pină cind, 
dupe ce am lecturat zeci de cărţi de răz- 
bol românești dar și mai multe străine, 
oferite cu generozitate de edituri, să con- 
stat că avem în sfirşit și noi o carte de 
aviație scrisă intr-o manieră ce ar putea 
tace oricind invidioși şi pe Walter Lord și 
pe Cornelius Ryan. O eg e ş0o- 
cantă, pentru toți cel care s-au lăsat fu- 
rați de legendele țesute în jurul Spitti- 
re-urilor, Mustang-urilor sau Messer- 
schmitt-urilor, uitind IAR-urile noastre şi 
minunații oameni care le-au pilotat, care 
au apărat cerul românesc de invadatori. 

ar pentru prima dată la noi subiecte 

rora publicistica de specialitate din alte 
țări le-a acordat numeroase cărți: atacu- 
rile neg. ed americane asupra Ploieștiului, 
asupra Bucureștiului, în capitolul intitulat 
sugestiv „Bombardiereie atacă vara“ și 
apei ep a piloților noștri de vinătoare 
în „Primăvară tirzie“. Documente inedite, 
documente emoționante văd pentru 
prima dată lumina tiparului, toate vorbind 
despre aviatorii noștri și avioanele lor, o 
carte care Incepe, continuă și se termină 
într-un tempo trepidant, o carte ce va fi 
greu egalată vreodată de altă carte de 
aviație, poate și numai pentru faptul că 
este prima de acest gen. 

n făcut nimic mai mult decit vi s-a 
cerut (și peste aceasta!), nimic mai mult 
decit v-a stat în puteri (și peste aceste 
puteri!), spre — după cum aţi crezut — 
reușita țării voastre! Dar, în mod sigur și 
implinit (acolo unde... nimeni nu poate 
acorda și nici refuza nimic), în conștiința 
voastră, in cunoașterea celor ce v-au 
ştiut, dar mai cu seamă in marea carte a 
ISTORIEI ACESTUI POPOR, acolo deci, 
spre mindria, meritul şi gloria ARIPILOR 
ROMÂNEȘTI! De aceea, tot ceea ce s-a 
scris despre faptele aviaţiei și aviatorilor 
este incă puțini“ 


Us, 
îi 


„PILOTAJUL AVIONULUI ȘI 
ACROBAŢIA AERIANĂ“ 
Editura Tehnică 


in cadrul publicaţiilor editate de Edi- 
tura Tehnică în anul 1985, a apărut lucra- 
rea „Pilotajul avionului și acrobaţia ae 
riană”, întocmită de col. Gavriliu Vasile şi 
arh. Andrei Mihai. Lucrarea, destinată 
unei largi categorii de cititori, este uşor 
accesibilă prin modul de abordare a pro- 
blematicii, de la elevii piloți la instructorii 
de zbor, studenții institutelor cu profi 
aviatic, iubitorilor aviaţiei... și nu neinten- 
ționat și aeromodeliştilor. În prima parte, 
lucrarea tratează pilotajul avionului de la: 
elementele primare ale zborului la acro- 
baţia aeriană, cititorul putindu-se familia- 
riza cu specificul zborului pe avioanele 
ușoare, iar zburătorii cu elementele de pi- 
lotaj ale zborului acrobatic. Această parte 
a lucrării a fost întocmită de col. ing. av 
Gavriliu Vasile, fost pilot de vinătoare pe 
avionul Me-109G, cadru didactic în insti- 
tuţiile de reciclare a piloților civili, în pre- 
zent colonel (r). Desene detaliate, fișe 
tehnice, fotografii vin să justifice punctul 
de vedere prezentat pentru fiecare cate- 
gorie de avioane folosite la acrobaţia ae- 
riană, atit specialiștii, cit și marea masă a 
cititorilor găsind elemente interesante, de 
la tehnica de zbor la activitatea competi- 
țională a fiecărui avion sau formaţie. 

Pentru aeromodeliștii constructori de 
machete, această parte a lucrării repre 
zintă un, veritabil memorator al celor mai 
importante avioane de acrobație. Subca- 
pitolele cu prezentarea avioanelor de 
acrobație au fost intocmite de arhitectul 
Andrei Mihai, colaborator al revistei 
noastre, pilot planorist, prea ra lire și ae- 
romodelist, designer la Intreprinderea de 
Avioane Bucureşti. Prezentarea grafică a 
lucrării a fost executată de M. Andrei, V. 
Andrei, R. Bujor și G. Costin. 


[regate 7) 


E. Alamos, Orâştie, str. Mureșului, bl. 
ÎB ap. 25, județul Hunedoara, caută nu- 
lmerele 1/1983 și 2,3/1984 Avem întreaga 
colecție a revistei sovietice „Modelist 
Konstruktor”, încă din primul ei an de 
apariție, 1964. 

Neamţu Cristian, Vulcan. Racheta men- 
vonată poate fi confecționată ca model 
static. Dacă doriți să zboare, înscrieți-vă 
îmtr-un cerc modelistic. 

Botezatu loan, București. Vă mulțumim 
pentru precizări. Acestea au fost înminate 
autorului articolului menţionat. Orice co- 
laborare din partea dv. ne onorează. 
Enciu Mihai, Bucureşti. Pentru a putea 
realiza macheta dorită, luaţi legătura cu 
3. antrenor Sorin Pirloagă la Centrul 
Sporturilor Tehnico-Aplicative (CSTA) 
Aeea Mateloţilor 1, sector 1, București. 
Cubul se găseşte în incinta ștrandului 
ICAB de lingă podul Băneasa. 

Nan D. Florin, Unirii 13, bl. D1, sc. Bet. 
Ni, ap. 26, DEJ-4650, jud. Cluj, doreşte să 
corespondeze în domeniul locomotivelor 
cu aburi. 

Berea Adrian, Piatra Neamţ, 
Niculae, Bucureşti. Găsiţi răspunsul la 
rubrica „Adrese utile“. 

Ciobanu lon, Năvodari. Nu deţinem da- 
tele solicitate de dv. 

Rădulescu Lucian, București. Colabora- 
rea dv. este binevenită. Telefonaţi la re- 
dacție pentru a stabili detaliile. 

iacob Felix, Constanţa. Problema dv. 
poate |i ușor soluționată, dacă veți lua le- 
gătura cu sportivii de la secţia de navo- 
modele a clubului „Portul“, ce are sediul 
ingă stadionul cu același nume. 

Tăutu lonel, Craiova. După cum puteți 
vedea pe coperta a 4-a, cererea dv. va fi 
satisfăcută parţial în numărul viitor. 
Demian „Radu, Oradea. Numărul fără co- 
perte este 3/1984. În 1983 a apărut un 
singur număr, denumit „TEHNIUM-Supli- 
ment de Modelism“. 

Stratulat Sorin, Focşani. Din cite știm, vă 
puteţi înscrie la școala menţionată. Con- 
cluzia scrisorii este pripită, vom reveni cu 
un articol cuprinzător pe această temă. 
Circeanu Petre, Corcova, Mehedinţi. Am 
transmis scrisoarea dv. factorilor respon- 
sabili din domeniu. Vom reveni. 

Anca Nicolae, Mihalache Eugen, Bucu- 
rești. Nu dispunem de planurile solicitate 
de dv 

Boaru Dănuț, Brăila. Vă mulţumim pentru 
aprecieri. „Yamato“ a intrat deja în vede- 
riie noastre pentru un număr viitor. 
Giurgiuveanu Constantin, str. Gherea 7, 
Constanţa, caută planurile şi detalii con- 
structive pentru maşina de record „Blue- 
bird”, a lui Donald Campbell. 

Kormany Ladislau, Făget. Datele tehnice 
ale hidrobuzului le găsiţi la pagina 6 a 
aceleiași reviste. Locurile coastelor sint 
marcate în vederea laterală. 

Boza Daniel, Brașov. Numărul din 1983 
cuprindea între altele avioanele Rombac, 


lonescu . 


Startighter. IAK 11R LARA 27, planurile 
primului bric MIRCEA, o minimachetă în 
sticiă, un papuc de viteză. Renault 
turbo etc ă 
Pecsi Roberi, Baia Mare incercat: să 
sfătuiți cu protesorul de la cercul de 
vomodele din localitate 
Gheorghe Breban şi Cârța, 
Baia Sprie. Dorinţa dv. a fost îndeplinită 
chiar în acest număr. 
Burlacu Vasile, Brașov. Nu deținem date 
suplimentare. 
Ciucu Emilian, Lugoj. Consultaţi revista 
nr. 4/1984. 
lancovici Adrian, Craiova. Vă mulțumim 
pentru sugestii și aprecieri și vă asigurăm 
că vom ţine seama de ele. 
Mititelu Adrian, Birlad. Vom solicita Fede- 
raţiei Române de Modelism lista recordu- 
a naționale la modelism și o vom pu- 
ica. 
Apostică M. Nicu, com. Birsești 138, jud. 
Vrancea, cod 5377, este interesat în 
schimburi de planuri şi modele de elicop- 
tere. Caută nr. 5 (4/1984), oferă nr. 7 
(271985). 
Zelenco Vsevolod, Deva. În legătură cu 
identitatea monitorului scufundat de 
„Rândunica” vă sfătuim să consultați Al- 
manahul „Ştiinţă și tehnică“ 1985, unde 
există argumente pro și contra ipotezei 
avansate de dv, Au existat două nave în 
secolul trecut cu numele „Ștefan cel 
Mare“, ambele aparţinind Marinei Mili- 
tare. Cel de-al doilea avea z coșuri și era 
fostul vapor austriac „Orientul“, cea mai 
rapidă navă de pe Dunăre la vremea res- 
pectivă. Ambele au fost utilizate ca iah- 
turi regale. Nu deținem date în legătură 
cu şalupta torpiloare „Plicica“ 
Formanek Zsolt, Baia Mare. Avem în pre- 
ătire un material cu „Titanicul“. 

ușat Marian, M. Kogălniceanu, bl. 213, 
ap. 15, cod 0600, Roșiorii de Vede, Tele 
orman, caută nr. 1/1983, 3/1984 și 2/1985. 
Construcţia unui turbopropulsor depă- 
șește posibilităţile unui amator. 

e Foarte mulți cititori ne solicită publi- 
carea planurilor unor modele pe care le 
doresc în paginile revistei. Vom încerca 
în timp să le satisfacem cererile, în limita 
spaţiului disponibil. Între aceștia îi men- 
ționăm pe lftene Cătălin din Vaslui, 
Viaicu Cristian, Sălceanu Leonard şi Bog- 
dan Cordineanu din lași, Topliceanu Ho- 
rațiu din Piatra Neamţ, Horodinschi Cor- 
neiiu din laşi, Deaconescu Cezar din Bu- 
curești, Daniel Solomon din Urziceni, 
Pescariu Călin din Gherla, Vasile Paul din 
Tirgu Ocna, Bergheș Bogdan și Tomescu 
Ştefan din București, Panţiru Vasile Silviu 
din Brăila, Ştefan Dragoş din Petroşani, 
lon Cătălin din Măgurele, Hănulescu 
Cosmin din Rimnicu Sărat, Tescariu Do- 
rin din Turda. 

e Deoarece foarte mulți modeliști soli- 
cită consultaţii de strictă specialitate, în- 
cepind din numărul viitor la rubricile de 
aviaţie vor răspunde cititorilor colabora- 
torii noștri arh. Mihai Andrei și ing. Ga- 
briel Nica, iar la cele de modelism fero- 
viar ing. Gheorghe Stelian Buzdrug și 
ing. Şerban Lacriţeanu. 
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NU UITAŢI: ABONAMENTUL DV. LA 
„MODELISM-SUPLIMENT TEHNIUM"“ 
PENTRU ANUL. 1986! 

In scrisorile care ne parvin ni se solicită 
adesea trimiterea unor numere mai vechi, 
de mult epuizate. Din păcate, nu putem 
satisface aceste cereri. Pentru asigurarea 
pe viitor a tuturor numerelor revistei, cel 
mai sigur mijloc este abonamentul, mai 
cu seamă că unii cititori își alcătuiesc co- 
lecţii, pe care le doresc, firește, complete. 
După cum se știe, abonamentele se fac la 
factorii poșştali, oficiile poștale, difuzorii 
din întreprinderi, instituții și de la sate. 
Pentru străinătate, abonamentele se fac 
la „Rompresfilatelia“ — export-import 
presă POBox 12-201, București, Calea 
Griviței 64-66, telex 10376. 


Redactor-șet ing. IOAN ALBESCU 
Redactor-şet adjunct proi. GHEORGHE BADEA 


Secretar responsabil de redacție: ing. ILIE MIHĂESCU 
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LA 


CONCURSUL 
REPUBLICAN 
DE MODELISM 
FEROVIAR 


EDIŢIA A II-A 1985 


La concurs au participat 37 de sportivi 
care au prezentat 90 de modele. 

re asociaţii sportive situaţia se prezintă 
astfel: 


A.S. ICEMENERG — 14 concurenţi 
A.S. Locomotiva — 9 concurenți 
A.S. Aeronautica — 4 concurenţi 

A.S. Voința PI. — 5 concurenți 
MAVOE, R.P.U. — 3 concurenţi 
Sportivi nelegitimaţi 2 concurenți 


(2 juniori) cu 34 modele 
cu 21 modele 
cu $ modele 

(2 juniori) cu 8 modele 

cu 7 modele 

cu 4 modele 


Arbitrajul și acordarea premiilor s-au 
desfășurat în conformitate cu prevederile 
Regulamentului tehnic pentru competiţi- 
ile de modelism feroviar, Concursul s-a 
desfășurat în foarte bune condiții organi- 
zatorice, pavilionul oferind un cadru plă- 
cut de prezentare a modelelelor. 

S-a constatat că modelele prezentate 
au fost de o foarte bună factură tehnică 
şi artistică, dovedind seriozitate și talent 
din partea participanţilor. Se poate afirma 
că faţă de prima ediție a concursului par- 
ticiparea a fost mai numeroasă, iar calita- 
tea modelelor superioară, 

La această a Il-a ediţie a participat și o 
asociaţie din R.P. Ungară (MAVOE-Buda- 
pesta). 

De menţionat că cea mai tinără secţie 
de modelism feroviar (A.S. ICEMENERG) 
a avut o comportare meritorie, participind 
cu cel mai mare număr de concurenți şi 
obiecte, obținind și cele mai bune rezul- 
tate concretizate prin Cupa F.R.Md. și 
medalia de aur, Cupa Mocânița (oferită 
de A.S. Aeronautica) şi un număr de 45 
medalii. 

Medalia de argint a fost decernată A.S. 
Locomotiva, iar medalia de bronz AS. 
Aeronautica. 

Citeva exponate au atras în mod deo- 
sebit atenția, acestea fiind apreciate de 
către juriul concursului şi de către publi- 
cul vizitator. i 

Amintim citeva dintre aceste exponate: 
Tramvai electric din Brâila, Locomotiva 
BR 56, Locomotiva 2002—MAV, Gară 
americană părăsită. 

La individual cele mai bune rezultate 
au fost obținute de câtre sportivii: 


Stoicescu Nicolae — AS. ICEMENERG 
cu 17 medalii de aur și 2 medalii de ar- 
gint 

Popescu Dan-loan — A.S. Locomotiva cu 
12 medalii de aur şi 2 medalii de argint 
Rocneanu lon — A.S. Aeronautica cu 5 
medalii de aur și 1 medalie de argint 


Comisia de organizare apreciază că 
cea de-a l-a ediție a Concursului repu- 
blican de modelism feroviar se constituie 
ca o foarte reușită manifestare modelis- 
tică, ridicîndu-se: cu succes la nivelul ce- 
lorlalte ramuri de modelism prezente în 
cadrul Salonului de modelism care a găz- 
duit întrecerea. 


MODE 

Tehnium” se pot 
PITAR 
tali şi difuzorii din intreprinderi sau 
instituții 
anual (4 


Abonamentele la revista 


LISM -Supliment 
face la oficiile factorii poş 


Costul unui abonament 


numere) este de 24 lei 


SUMMARY 


Page 2 

News from rocket world champion- 
ships at lambol, Bulgaria. 

Aspects from the National Car-Mo- 
dels Championships. 

Pages 3—5 

The short story of sir Francis Drake, 
drawings and pictures of GOLDEN 
HIND, the first British ship to make 
a circumnavigation. 

Page 6 

Gagyi Francisc, a well known roma- 
nian modeller, give us advices o! 
using a preansambled fiberglass 
huli for 15 cc FSR. 

Pages 7—8, 25—26 

Șerban lonescu draw the First ww 
Romanian aeroplanes in a 1986 cal- 
lendar manner, with explanations 
from Valeriu Avram. 

Pages 9—13 

Mihai Andrei gave us the complete 
story of YR-PAX, a Bucker „Jung- 
meister“ plane, and of his famous 
pilot: It. Alexandru Papană, in the 
section „Romanian Traditions". 
Pages 14—17 

The section „Scale Models” pre- 
sents the first part of the originai 
drawings of the Romanian class fi- 
shing cutter MAREA, presented by 
Cristian Crăciunoiu. 

Page 18 

Within the section „Of ChampsEx- 
perience“ the National Champion o! 
1983 George Arghir presents his 
model for free flight. 

Page 19 

Different useful! electronic devices 
are presented in the „RC corner 
section by lie Chiroiu and Dore 
Cilțea. 

Page 20 ş 
A usefull boat for recovering modei- 
ships is presented by Marin Pe- 
trescu in the section „Let's build to- 
gsther“, which includes also a sim- 
ple Rogallo wing model. 

Page 21 

The „Space Technology“ section in- 
cludes the plans, designs and parts 
drawings of the ROLAND antiair- 
craft missile, made by Gabriel 
Gheorghiu. 

Pages 22—23 

In the „Rails Veterans“ section îs 
presented the iast part of the article 
„First Romanian Railroad Locomo- 
tive for the Orient Express“ by Ilie 
Popescu and Șerban Lacrițeanu. 
Pages 24—26 

„First Electric Tramway of Romanii 
—Bucharest 1894" is presented by 
Ilie Popescu and Horia Șerbănescu 
Pages 28—30 

„Modern Aircraft“ section present: 
the last Soviet Acrobatic Aircraft 
SUHOI 26, drawn by Mihai Andrei 
Page 31 

Answers to readers letters, subscrip 
tion details and other news are in 
cluded. 

Page 32 

For the RC vehicles amateurs, wm 
shall present the SKODA-RZ2 tank a 
WW2, in Romanian colours. 
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ISN 


Subscription department 
ROMPRESFILATELIA —  export-impe 
presă POBox 12-201, Bucureștii Cale 
Griviței 64—68, telex 10 376 


Materialele trimise spre pubii 
care nu se restituie decit în ca 
zul unui acord prealabil, chia 
dacă sint publicate sau nu. În 
treaga responsabilitate asupr 


sale și ale 
j lun; j 
iin luna mai 
tul din anul fina 
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